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Steuerungssystem fur ein Fahrzeug 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Steuerungssystem fur 
ein Fahrzeug mit den Merkmalen des Oberbegriffs des Anspruchs 
1. 

Aus der DE 100 32 179 Al ist ein Steuerungssystem bekannt, 
das mit einem elektronisch ansteuerbaren Antriebsstrang ar- 
beitet, der zumindest eine Lenkungsanlage, eine Bremsanlage 
und ein Antriebsaggregat des Fahrzeugs umf asst . Das Steue- 
rungssystem weist eine Eingabeebene mit Einrichtungen zum 
Eingeben kontinuierlicher Vorgaben eines Fahrers und zum Um- 
setzen der Vorgaben in Sollwertsignale auf . Das Steuerungs- 
system umfasst des weiteren eine Koordinationsebene zum Um- 
setzen der Sollwertsignale in Ansteuersignale , die von Aktua- 
toren des Antriebsstrangs umgesetzt werden. Mit anderen Wor- 
ten, das Steuerungssystem besitzt eine Steuereinrichtung, die 
aus einem eingangsseitigen Bewegungsvektor ausgangsseitig 
Steuersignale zum Ansteuern des Antriebsstrangs generiert und 
die zur Ubertragung der Steuersignale mit dem Antriebsstrang 
gekoppelt ist, der dann die Steuersignale zur Umsetzung des 
Fahrerwunsches abarbeitet, sogenanntes /; Drive - by- Wi re - Sy s t em w 
oder „X-by-Wire-System w . 

Aus der DE 100 46 832 Al ist ein weiteres Steuerungssystem 
bekannt, das zum Steuern eines mit einem elektronisch ansteu- 
erbaren Antriebsstrang ausgestatteten Fahrzeugs geeignet ist. 
In einer Speichereinrichtung werden die Fahrdynamik betref- 
fende Fahrzeugdaten, Zeitdaten, Positionsdaten, f ahrerseitige 
Betatigungssignale und von einer Steuereinrichtung erzeugte 
Ansteuersignale fur den Antriebsstrang gespeichert . Ein der- 
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artiges Steuerurigssystem ermoglicht eine verbesserte Unfall- 
analyse . 

Die vorliegende Erfindurig beschaftigt sich mit dem Problem, 
fur ein Steuerurigssystem der eingangs genannten Art eine ver- 
besserte Aus fuhrungs form anzugeben, mit der insbesondere kur- 
zere Steuerungszeiten erreicht werden. 

Erf indungsgemafi wird dieses Problem durch den Gegenstand des 
unabhangigen Anspruchs gelost. Vorteilhafte Ausf uhrungsf ormen 
sind Gegenstand der abhangigen Anspruche. 

Die Erfindung beruht auf dem allgemeinen Gedanken, bei einem 
Steuerungs system fur ein Fahrzeug, mit einem elektronisch an- 
steuerbaren Antriebsstrang sowie einer Koordinationsebene und 
einer der Koordinationsebene untergeordneten Ausfuhrungsebene 
ein Achselektronikmodul vorzusehen, welches zur Betatigung 
zumindest eines der Fahrzeugachse zugeordneten Bremsaktuators 
ausgebildet und im Bereich einer Fahrzeugachse angeordnet 
ist. Das Achselektronikmodul ist dabei sowohl mit der Koordi- 
nationsebene als auch mit der Fahrzeugachse zugeordneten Ach- 
saktuatoren verbunden, und erhalt von der Koordinationsebene 
aus Fahrerwunschen generierte Sollwerte zur Ermittlung von 
Ansteuersignalen zum Ansteuern des jeweiligen Achsaktuators . 

Das erf indungsgemaJSe Steuerungs system besitzt zumindest zwei 
Steuerungsebenen, namlich die einem Systemsteuergerat zuge- 
ordnete Koordinationsebene, in welcher aus ZustandsgroEen des 
Fahrzeugs und aus Fahrerwunschen Sollwerte generiert und aus 
diesen Ansteuersignale zum Ansteuern von Aktuatoren erzeugt 
werden, und die der Koordinationsebene untergeordnete und dem 
Achselektronikmodul zugeordnete Ausfuhrungsebene, welche Ak- 
tuatoren zum Ausfuhren der Ansteuersignale aufweist. Erfin- 
dungswesentlich ist dabei, dass das Achselektronikmodul zur 
Betatigung zumindest eines der Fahrzeugachse zugeordneten 
Bremsaktuators vorgesehen ist und im Bereich der Fahrzeugach- 
se angeordnet ist und dass das Achselektronikmodul mit der 
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Koordinationsebene zur Ubertragung von Sollwerten verbunden 
ist und zur Ermittlung von Ansteuersignalen zum Ansteuern des 
jeweiligen Achsaktuators aus den Sollwerten ausgebildet ist, 
wobei das Achselektronikmodul mit einer steuerbaren Diffe- 
renzialsperre zur Ubertragung der Ansteuersignale verbunden 
ist . 

Dies bedeutet, dass im Unterschied zu bisherigen Steuerungs- 
systemen die obengenannten achsspezif ischen Elemente bzw. An- 
lagen nunmehr von dem Achselektronikmodul gesteuert werden, 
wogegen weitere Aktuatoren in herkommlicher Weise mit in der 
Koordinationsebene generierten Steuersignalen angesteuert 
werden. Durch die Ansteuerung der Sensoren, Aktuatoren und 
des Achselektronikmoduls an der Achse bzw. in der Nahe der 
Achse ist die Achse funktional priifbar. 

Die erf indungsgemaSe Losung bietet den groSen Vorteil, samt- 
liche Steuerungsvorgange fur achsspezif ische Aktuatoren in 
dem Achselektronikmodul zu integrieren bzw. zu bundeln und 
dadurch vom herkommlichen Steuerungs system insoweit zu sepa- 
rieren. Das Achselektronikmodul, welches im Bereich der Fahr- 
zeugachse angeordnet ist, befindet sich in unmittelbarer 
Nachbarschaf t der Achsaktuatoren, so dass sich die Leitungs- 
wege zwischen den Achsaktuatoren und dem Achselektronikmodul 
im Vergleich zur bisherigen Ausfuhrung deutlich verkurzen und 
sich dadurch auch die benotigten Steuerungs ze it en reduzieren 
lassen. Es wird somit eine einfache Vernetzung der Achsaktua- 
toren mit dem Achselektronikmodul erreicht, wodurch sich ins- 
besondere Vorteile im Bereich der Verkabelung und damit im 
Bereich der Fertigung ergeben und gleichzeitig die Moglich- 
keit eroffnet wird, zumindest einen Teil einer koordinieren- 
den Software zur Ansteuerung achsspezif ischer Funktion, wie 
beispielsweise Bremsen und/oder Sperren des Differentials, in 
das Achselektronikmodul und somit in die Ausf uhrungsebene zu 
integrieren . 

Durch die lokale Anordnung der Sensoren, Aktuatoren und Achs- 
elektronikmodule entfallt somit die Varianz der Leitungen, 
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wodurch sich die Leitungslangen und Varianten reduzieren. 
Vermieden werden zudem Einbauten, welche bereits von Anfang 
an defekt sind. 

Zweckmafiig kann das Achselektronikmodul Elektronik und/oder 
Software und/oder lokale Regelkreise fur wenigstens eine der 
folgenden Funktionen umfassen: Bremsen, Sperren eines Diffe- 
rentials, Nicken und/oder Wanken, Regeln eines Niveaus. Hier- 
durch sind viele achsspezif ischen bzw. f ahrwerkspezif ischen 
Elektronik- und/oder Sof twarekomponenten und/oder Regelkreise 
in das Achselektronikmodul integriert und ermoglichen dadurch 
eine schnelle Reaktion auf sich andernde Daten, wie bei- 
spielsweise Fahrerwunsche und/oder ZustandsgroSen des Fahr- 
zeugs. Zusatzlich konnen in der koordinierenden Software vor- 
ausschauende Algorithmen programmiert sein, welche eine be- 
ziiglich eines Verbrauchs und eines Fahrkomf orts optimale Ein- 
stellung ermoglichen. 

GemaS einer vorteilhaf ten Weiterbildung der erf indungsgemaSen 
Losung regelt die Elektronik und/oder die Software und/oder 
der lokale Regelkreis fur die Bremsfunktion zumindest ein E- 
lement aus nachf olgender Auflistung: Bremsdruck, lokales ABS, 
ABS-Signalerf ass\ing und -verarbeitung, aktive Verschleifiein- 
stellung fur eine Fahrzeugbremse, BelagverschleiSsensierung . 
Diese Aufzahlung soli verdeut lichen, dass die Elektronik 
und/oder die Software und/oder der lokale Regelkreis, welcher 
die Bremsfunktion regelt mehrere Unterf unktionen aufweist, 
von denen einige wenige vorstehend genannt wurden. Das Achs- 
elektronikmodul ist somit in der Lage viele achsspezif ische 
Kennwerte zu erfassen bzw. zu steuern. 

Weitere vom Achselektronikmodul steuerbaren Elementen sind 
beispielsweise ein Reif enmanagement , welches einen Reibkoef- 
fizienten zwischen Fahrbahn und Reif en berechnet, ein 
Schmiermittelmanagement fur ein Achsdif f erential sowie weite- 
re achsrelevante Aktuatoren. 
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Weitere wichtige Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben 
sich aus den Unteranspruchen, aus der Zeichnung und aus der 
zugehorigen Figurenbeschreibung anhand der Zeichnung. 

Es versteht sich, dass die vorstehend genarmten und die nach- 
stehend noch zu erlautemden Merkmale nicht nur in der je- 
weils angegebenen Kombination, sondern auch in anderen Kombi- 
nationen oder in Alleinstellung verwendbar sind, ohne den 
Rahmen der vorliegenden Erfindung zu verlassen. 

Ein bevorzugtes Ausf iihrungsbei spiel der Erfindung ist in der 
Zeichnung dargestellt und wird in der nachf olgenden Beschrei- 
bung naher erlautert. 

Die einzige Fig. 1 zeigt eine schematische Darstellung einer 
Aus fuhrungs form eines erf indungsgemafien Steuerungssystems . 

Entsprechend Fig. 1 weist ein erf indungsgemaSes Steuerungs- 
system 1 fur ein Fahrzeug mehrere Signalverarbeitungsebenen 
auf . Beispielhaft sind hier insgesamt vier Ebenen darge- 
stellt, namlich eine Eingabeebene E, eine Zwischenebene Z, 
eine Koordinationsebene K und eine Ausf uhrungsebene AE, wel- 
che der Koordinationsebene K unter- bzw. nachgeordnet ist. In 
der Eingabeebene E gibt ein Fahrer Vorgaben in Form von Fah- 
rerwiinschen FW ein, indem er beispielsweise Bedienelemente, 
wie z.B. ein Fahrpedal, ein Bremspedal oder ein Lenkrad beta- 
tigt oder in einer bestimmten Stellung halt. Die Eingaben 
konnen dabei kontinuierlich oder diskreter Art sein. 

Die in Fig. 1 dargestellte Zwischenebene Z kann je nach Aus- 
fiihrungsform entweder eine einzige Zwischenebene Z oder meh- 
rere Ebenen umfassen, beispielsweise eine Vorhersageebene 
und/oder eine Korrekturebene . Denkbar ist auch, dass die Ko- 
ordinationsebene K direkt nach der Eingabeebene E angeordnet 
ist und der Fahrerwunsch FW direkt von der Eingabeebene E an 
die Koordinationsebene K ubermittelt wird. 
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In der Koordinationsebene K, die einem Systemsteuergerat 6 
zugeordnet ist, werden aus Zustandsgrofien ZG des Fahrzeugs 
und aus den Fahrerwunschen FW Sollwerte SW generiert und aus 
diesen Ansteuersignale AS zum Ansteuern von Aktuatoren A er- 
zeugt. Die Zustandsgrofien ZG werden liber eine entsprechende 
Verbindung von Sensoren S des Fahrzeugs ubermittelt und spie- 
geln einen Ist-Zustand bezogen auf die Fahrsituation wieder. 
Die von der Koordinationsebene K erzeugten Ansteuersignale AS 
steuern gemaS Fig. 1 Aktuatoren A, welche in der Ausfuhrungs- 
ebene AE angeordnet sind und welche beispielsweise als Aktua- 
tor Ai fur einen nicht dargestellten Fahrzeugmotor und/oder 
einen Aktuator A 2 fur ein ebenfalls nicht dargestelltes Ge- 
triebe ausgebildet sind. Die Ausfuhrungsebene AE ist dabei 
steuerungstechnisch der Koordinationsebene K nachgelagert . 

Die Erfindung sieht nun vor, Achsaktuatoren AA, wie bei- 
spielsweise einen Bremsaktuator AA X oder einen Niveauregulie- 
rungsaktuator AA 2/ von einem Achselektronikmodul 2 betatigen 
und/oder steuern zu lassen. Das Achselektronikmodul 2 ist 
Teil eines Achssteuergerats 5. Die Achsaktuatoren AA sind da- 
bei zumindest einer Fahrzeugsachse 3 zugeordnet . Das Achs- 
elektronikmodul 2 ist mit der Koordinationsebene K zur Uber- 
tragung von Sollwerten SW verbunden und zur Ermittlung von 
Ansteuersignalen AS zum Ansteuern des jeweiligen Achsaktua- 
tors AA aus den Sollwerten SW ausgebildet. Das Achselektro- 
nikmodul 2 erhalt zur Erzeugung der Ansteuersignale AS zum 
einen Sollwertvorgaben SW aus der Koordinationsebene K sowie 
Ist-GroKen IG aus einem oder mehreren Sensoren S A/ welche zur 
Erfassung von f ahrdynamischen Daten ausgebildet sind. Die 
Sollwerte SW, welche eingangsseitig des Achselektronikmoduls 
2 ankommen, sind in der Koordinationsebene K aus den Fahrer- 
wunschen FW sowie aus ZustandgroSen ZG generiert. 

Die im Achselektronikmodul 2 erzeugten Ansteuersignale AS 
steuern die zugeordneten Achsaktuatoren AA. Der beispielhaf te 
Sensor S A/ welcher Ist-GrolSen IG fur das Achselektronikmodul 
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2 erzeugt, kann zusatzlich mit anderen Sensoren S uber eine 
Verbindungsleitung eingangsseitig mit der Koordinationsebene 
K verbunden sein und dadurch Ist-Gr6£en IG bezuglich eines 
Fahrzustandes sowohl an das Achselektronikmodul 2 als auch an 
die Koordinationsebene K ubermitteln. 

Das Achselektronikmodul 2 kann uber einen CAN-Bus 4 mit der 
Koordinationsebene K verbunden sein, wobei auch denkbar ist, 
dass weitere Verbindungen, beispielsweise zwischen den Ach- 
saktuatoren AA und dem Achselektronikmodul 2 und/oder den 
Sensoren S und der Eingangsseite der Koordinationsebene K als 
CAN-Bus-Leitungen ausgebildet sind. 

GemaS Fig. 1 ist das Achselektronikmodul 2 achsnah angeord- 
net, so dass ein Regelkreis zwischen dem Achselektronikmodul 
2, den Achsaktuatoren AA und den zugehorigen Sensoren S A im 
Vergleich zum herkommlichen Steuerungssystem deutlich ver- 
kiirzt ist. Durch die erf indungsgemaSe Losung kann ein Verka- 
belungsaufwand deutlich reduziert werden und die Vernetzung 
zwischen einzelnen Achsaktuatoren AA und dem Steuerungssystem 
1 deutlich vereinfacht werden. Das Achselektronikmodul 2 
fuhrt dabei Aufgaben aus, welche urspriinglich in der Koordi- 
nationsebene K angesiedelt waren und jetzt durch die Ausglie- 
derung des Achselektronikmodul s 2 aus der Koordinationsebene 
K nunmehr in die Ausf uhrungsebene AE verlagert sind. 

Das Achselektronikmodul 2 kann dabei Elektronik und/oder 
Software und/oder lokale Regelkreise fur beispielsweise Brem- 
sen, Dif f erenzialsperre DS Nicken und/oder Wanken, und/oder 
Regeln eines Niveaus umfassen. Die Elektronik und/oder die 
Software und/oder die lokalen Regelkreise fur vorstehend ge- 
nannten Funktionen konnen dabei direkt vor Ort im elektroni- 
schen Achselektronikmodul 2 implementiert sein. Durch voraus- 
schauende Algorithmen in der Koordinationsebene K und/oder im 
Achselektronikmodul 2 kann ein bezuglich Verbrauch und Fahr- 
komfort optimales Ergebnis erzielt werden. 
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Die Elektronik und/oder die Software und/oder der lokale Re- 
gelkreis fur die Bremsfunktion im Achselektronikmodul 2 ist 
dabei fur die Regelung verschiedenartiger Elemente, wie bei- 
spielsweise eines Bremsdrucks, eines lokalen ABS, einer akti- 
ven VerschleiSeinstellung fur die Fahrzeugbremse oder eine 
BelagverschleiSsensierung ausgebildet . Diese Aufzahlung er- 
hebt dabei in keinster Weise Anspruch auf Vollzahligkeit , 
sondern stellt lediglich eine Auswahl moglicher Elemente dar. 

Durch die Vernetzung uber den CAN-Bus 4 ist gleichzeitig bei- 
spielsweise eine einfache Vernetzung von Bremse und Differen- 
zialsperre DS und somit ein schnell schaltendes Quersperren 
moglich. Bei eingeschalteter Sperre und Erkennung einer Dreh- 
zahldif f erenz kann dabei die Sperre unmittelbar eingelegt 
werden. Die Sperre kann auch unter Last durch Motor- und/oder 
Bremseingrif f unter Beibehaltung der Fahrstabilitat abge- 
schaltet werden. Zu dem kann die Dif f erenzial sperre DS als 
ESP-kompatible Dif f erenzialsperre ausgebildet sein. 

Desweiteren kann das Achselektronikmodul 2 Elektronik 
und/oder Software und/oder lokale Regelkreise fur beispiels- 
weise ein Reif enmanagement , ein Schmiermittelmanagement fur 
ein Achsdif f erential, einen Reif endrucksensor oder andere 
achsrelevante Aktuatoren umfassen. 

Zusammenfassend lassen sich die wesentlichen Merkmale der er- 
f indungsgemafien Losung wie folgt charakterisieren: 

Die Erfindung sieht vor, bei einem Steuerungssystem 1 fur ein 
Fahrzeug mit einem elektronisch ansteuerbaren Ant riebsst rang 
und einer Koordinationsebene K sowie einer der Koordinations- 
ebene K untergeordneten Ausf uhrungsebene ein Achselektronik- 
modul 2 zur Betatigung zumindest eines einer Fahrzeugsachse 3 
zugeordneten Achsaktuators AA vorzusehen, wobei das Achs- 
elektronikmodul 2 mit der Koordinationsebene K zur Ubertra- 
gung von Sollwerten SW verbunden ist und zur Ermittlung von 
Ansteuersignalen AS zum Ansteuern des jeweiligen Achsaktua- 
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tors AA aus den Sollwerten SW ausgebildet ist. Das Achselekt- 
ronikmodul 2 ist dabei mit den Achsaktuatoren AA zur Ubertra- 
gung der Ansteuersignale AS verbunden. 

Im Unterschied zu herkommlichen Steue rungs system ist bei dem 
erf indungsgemafien Steuerungssystem 1 zumindest ein Teil der 
Software bzw. der Elektronik im Achselektronikmodul 2 ange- 
ordnet und somit von der Koordinationsebene K in die Ausfuh- 
rungsebene AE verlagert . 

Durch die achsnahe Anordnung des Achselektronikmodul 2 werden 
konstruktive Vorteile hinsichtlich einer moglichen Verkabe- 
lung sowie eine verkurzte Schaltzeit in den Regelkreisen und 
damit ein verbessertes Reaktionsvermogen des Steuerungssystem 
1 erzielt. 

Durch die Anordnung der Sensoren, Aktuatoren und des Achs- 
elektronikmoduls 2 an der Achse bzw. in der Nahe der Achse 
ist die Achse funktional priifbar. Folgende Prufungen sind 
moglich: Elektrische Verdrahtung, pneumatische Verrohrung, 
Sensorik, Aktuatorik, Elektronik, Hardware und Software. Dies 
betrifft die Bremse, die Dif f erenzialsperre DS und alle wei- 
teren Funktionen. Die Kennlinien der Sensoren sind lernbar 
und die Anfangs- und Endwerte mussen somit nicht mehr manuell 
eingestellt werden. Die Achse kann somit vollstandig gepruft 
und parametriert an das Fahrzeugband als vormontiertes und 
vorgetestetes Aggregat angel iefert werden. 

Durch die lokale Anordnung der Sensoren S, Aktuatoren A und 
Achselektronikmodule 2 entfallt die Varianz der Leitungen, 
elektrisch und pneumatisch, hervorgeruf en durch die Anbindung 
der Fahrzeugachse an unterschiedliche Fahr zeugrahmenhohen . 
Hiermit . reduzieren sich die Leitungslangen und Varianten. 
Vermieden werden zudem Einbauten, welche bereits von Anfang 
an defekt sind. Ein weiterer Vorteil ist die Reduzierung von 
S t e c kve r b i ndungen . 
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Durch einseitiges Bremsen des kurvenauBeren Rades wird die 
Achse in einen nahezu moment enf re i en Zustand (frei von Diffe- 
renzmomenten) uberf uhrt . In diesem Zustand kann dann die Dif- 
f erenzialsperre DS aktiviert werden. Der momentenf reie Zu- 
stand der Achse kann uber die ABS-Sensorik indirekt, bspw. 
durch Auswerten eines Impulsdrehzahlf ensters der linken und 
rechten Radseite mit Berxicksichtigung der Elastizitaten der 
Achse, oder uber Drehmomentensensorik oder weitere (optische) 
Verfahren direkt ermittelt werden. Die rechnerische Ermitt- 
lung des momentenf re ien Zustandes erlaubt auch einen geregel- 
ten, am Bedarf der Achsentlastung orientierten, Bremsein- 
griff . Zur Steigerung des Fahrkomforts kann das Moment, wel- 
ches durch das Einbremsen eines Rades fur den Vortrieb weni- 
ger zur Verfugung steht, liber einen gezielten Motoreingrif f 
aufgebaut werden. 
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Patent anspruche 



1. Steuerungssystem (1) fur ein Fahrzeug, 

- mit einem elektronisch ansteuerbaren Antriebsstrang, 

- mit einer einem Systemsteuergerat (6) zugeordneten Ko- 
ordinationsebene (4) , in welcher aus ZustandsgroSen 
(ZG) des Fahrzeugs und aus Fahrerwunschen (FW) Soil- 
werte (SW) generiert und aus diesen Ansteuersignale 

(AS) zum Ansteuern von Aktuatoren (A) erzeugt werden, 

- mit einer der Koordinationsebene (K) untergeordneten 
Ausfuhrungsebene (AE) , welche Aktuatoren (A) zum Aus- 
fuhren der Ansteuersignale (AS) aufweist, 

dadurch gekennzeichnet , 

- dass ein Achselektronikmodul (2) zur Betatigung zumin- 
dest eines der Fahrzeugachse (3) zugeordneten Bremsak:- 
tuators (AAi) vorgesehen ist und im Bereich der Fahr- 
zeugachse (3) angeordnet ist, 

- dass das Achselektronikmodul (2) mit der Koordinati- 
onsebene (K) zur Ubertragung von Sollwerten (SW) ver- 
bunden ist und zur Ermittlung von Ansteuersignalen 

(AS) zum Ansteuern des jeweiligen Achsaktuators (AA) 
aus den Sollwerten (SW) ausgebildet ist, 

- dass das Achselektronikmodul (2) mit einer steuerbaren 
Dif f erenzialsperre (DS) zur Ubertragung der Ansteuer- 
signale (AS) verbunden ist. 

2. Steuerungssystem nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 
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dass das Steuerungssystem (1) ein der Ausfuhrungsebene 
(AE) zugeordnetes und im Bereich der Fahrzeugachse (3) 
angeordnetes Achssteuergerat (5) aufweist, welches das 
Achselektronikmodul (2 ) enthalt . 

3, Steuerungssystem nach Anspruch 1 Oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Achselektronikmodul (2) Sensoren zur Erfassung 
der Achsdrehmomente aufweist und ein Aktor zum Sperren 
des Dif f erenzials vorgesehen ist, der die Dif f erenzial- 
sperre (DS) aktiviert, wenn die Achsdrehmomente einen 
vorbestimmten Wert erreichen. 

4. Steuerungssystem nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass das Achselektronikmodul (2) Elektronik und/oder 
Software und/oder lokale Regelkreise fur wenigstens eine 
der folgenden Funktionen umf asst : 

- Br ems en, 

- Sperren eines Differentials, 

- Nicken und/oder Wanken, 

- Regeln eines Niveaus . 

5, Steuerungssystem nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Elektronik und/oder die Software und/ocler der 
lokale Regelkreis fur die Bremsf unktion zumindest ein E- 
lement aus nachf olgender Auflistung regelt: 

- Bremsdruck, 

- Lokales ABS , 

- ABS Signal erfassung und -verarbeitung, 

- Aktive VerschleiEeinstellung fur eine Fahrzeugbremse, 

- BelagverschleiSsensierung . 

6. Steuerungssystem nach Anspruch 4 oder 5, 
dadurch gekennzeichnet, 



WO 2005/047050 



PCT/EP2004/012053 



13 

dass die Dif f erenzialsperre (DS) als ESP-kompatible Dif- 
f erenzialsperre ausgebildet ist. 

7. Steuerungssystem nach einem der Anspruche 4 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass die Elektronik und/oder die Software und/oder der 
lokale Regelkreis fur die Nick- und/oder die Wankfunktion 
einen lokalen Algorithmus aufweist. 

8. Steuerungssystem nach einem der Anspruche 4 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Achselektronikmodul (2) Elektronik und/oder 
Software und/oder lokale Regelkreise fur wenigstens ein 
Element aus f olgender Gruppe umf asst : 

- Reif enmanagement (Berechnung eines Reibkoef f izienten) , 

- Schmiermittelmanagement fur Achsdif f erential , 

- Re i f endrucksensor , 

- achsrelevante Aktuatoren. 
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